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La pr£sente invention est relative a un nouveau 
dispositif pour la regulation de la temperature d'un moteur 
diesel suralimente et de ses annexes. L'invention s'applique 
plus partieulierement aux moteurs industriels, mais elle peut 
egale^ent gtre mise en oeuvre pour des moteurs de traction ou 
d 1 autres applications . 

II est important dans les moteurs diesel suralimen- 
tes que l f air de sural imentati on soit amene a l f admission du 
moteur a une temperature relativement basse, si possible infe- 
rieure a 70°C, ou peu superieure a cette temperature et cela 
quelles que soient les conditions de temperature ambiante. En 
effet, le rendement du cycle thermodynamique <iu moteur diesel 
est grandement affecte si l'air de suralimentation est amene £ 
une temperature trop elevee. Par ailleurs, l'huile du moteur 
15 diesel doit aussi gtre refroidie lorsqu f il est en regime de 

fonctioimement normal et cette huile doit, au contraire, §tre 
rechauffSe le plus rapidement possible au ronent du demarrage 
du moteur pour que celui-ci puisse gtre mis sous charge dans le 
plus court laps de temps possible. 
20 11 e st connu dans la technique d f utiliser l'eau de 

refroidissement du moteur pour refroidir egalement l'air de 
suralimentation et l'huile du moteur. Dans ce cas, on utilise 
un echangeur refroidisseur du genre radiateur dans lequel on 
fait passer l'eau a refroidir et, a la sortie, l'eau refroidie 
25 est ensuite amenee & passer dans un refroidisseur d f air de 

suralimentation et dans un 6changeur pour l'huile. Cependant, 
dans cette disposition connue , l'eau a la sortie du radiateur de 
refroidissement est encore a une temperature eievee, le plus 
souvent au moins 6gale a 75° C et, par consequent, l'air de 
30 suralimentation n'est pas suffisamment refroidi. 

Pour pallier cet inconvenient, il a ete envisage de 
pre voir deux circuits completement distincts , l'un servant au 
refroidissement de l'eau du moteur et 1' autre au refroidissemeht 
de l'air de suralimentation et au refroidissement de l'huile. Ce 
55 second type de dispositif donne generalement satisfaction quant 
a la temperature a laquelle l'air de suralimentation peut gtre 
refroidi mais il est complique et necessite un grand nombre de 
conduites. De plus, l'huile n'est pas rapidement rechauffee au 
moment du demarrage du moteur. 
^° I/' invention cree un nouveau dispositif qui beneficie 
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de la simplicity des premiers circuits rappel^s ci-dessus et 
de l'efficacit6 des dispositifs & double circuit sans en pre- 
senter les inconvenients et cela tout en permettant un r6chauf- 
fage rapide de I'huile du moteur au moment de la raise en 
mar che . 

Conformement a l f invention, le dispositif eomporte 
deux circuits echangeurs ref roidisseurs pour I'eau de refroi- 
dissement provenant du moteur, ces deux circuits etant alimen- 
t6s en parallele en eau a refroidir, l f un d'eux etant relie 
directeraent a 1* entree d'une poiape de circulation ramenant I'eau 
au moteur etl' autre etant reli6 a I 1 entree de cette mSme pompe 
par 1 ' intermediaire d'un 6changeur refroidisseur d'air de sura— 
limentation du moteur diesel et par un 6changeur pour I'huile 
du moteur dispose en serie avec 1'echangeur refroidisseur d'air 
de suralimentation. 

Di verses autres caracteristiques de l f invention 
ressortent d f ailleurs de la description d£taillee qui suit, 

Des formes de realisation de 1'objet de 1' invention 
sont representees, a titre d'exemples non limitatif s , au dessin 
annexe • 

La Tig. i est un schema du circuit de ref roidissement 
de 1' invention. 

La fig. 2 est un schema analogue a celui de la fig.i 
illustrant une legere variante. 

Au dessin,"! d£signe un moteur diesel d'un type dit 
suralimente, c'est-a-dire que le collecteur d'admission 2 de 
ce moteur est aliments en air comprim6 par un compresseur 3 qui 
est entratne par le moteur 1 ou des gaz d ' echappement de celui- 
ci au moyen d'une turbine. L'air de suralimentation comprint 
par le compresseur 3 sort de celui-ci a une pression qui peut 
Stre de 1'ordre de 3 "bars absolus et a. une temp6rature de 1'ordre 
de i80°C > ce qui constitue une temperature notablement trop 
elevee pour 1' alimentation du moteur et il y a lieu, par 
consequent, de refroidir cet air, ce qui est assure dans un 
echangeur 4- denomme dans ce qui suit le refroidisseur d f air de 
suralimentation. 

La lubrification des pieces en mouvement du moteur 
est evidemment assuree par de I'huile et cette huile est portde 
a haute temperature lors du f onctionnereent continu du moteur et 
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doit, par consequent, gtre refroidie, ce qui est assure par un 
Ecbangeur 5, ou refroidisseur d'huile, qui est relie a la sortie 
du cxrcuit de lubrification par une conduite 6 et a 1 • entree de 
ce mgme circuit par une conduite 7. 

Au debut du fonctionnement du moteur, l'huile de 
lubrification est froide et visqueuse et il est important que 
cette huile soit rapidement portee a une temperature suffisamment 
61evee pour en reduire la viscosite et permettre la mise sous 
charge du moteur. 

Le moteur doit, par ailleurs, Stre normalement 
refroidi et de facon connue ses cylindres comportent des chemises 
de refroidissement, non representee, ainsi que des canaux prevus 
dans la culasse pour la circulation d'un liquide de refroidisse- 
ment constitue le plus souvent par de l'eau additionnee d'antigel 
15 et autres produits analogues. Cette eau est introduite dans 

lesdxtes cbemises et canaux par. un conduit. 8 monte sur le refou- 
lement d'une pomp© 9 entralnee par le moteur. 

L'eau de refroidissement chauffee par le moteur est 
conduite par une canalisation 10 a un ecbangeur ou radiateur 
double designe dans -son ensemble par 11. Ce radiateur est realise 
en deux nappes 12 et 15 disposees 1'une devant l'autre ou encore 
par deux radiateurs distincts.. et une buse 14 pour canaliser - 
l'air atmospherique de refroidissement est prevue, cette buse - 
comportent un ventilateur ou une turbine 15 pour pulser l'air 
a travers 1 • ecbangeur doubie 11 suivant la fleche , <*»est-a- 
dire que c'est tou^ours la premiere nappe ou le premier radiateur 
12 qua est traverse par l'air froid, la seconde nappe oule 
second radiateur 15 etant ensuite traverse par l'air derja en 
partie recbauffS, 

30 La canalisation 10 amenant l'eau ctiaude provenant du 

moteur est reliee aux deux nappes 12, 15 par une vanne 16 regu- 
- latrice de debit dont les deux sorties sent respectivement 

reliees par des tuyaux 17 et 18 a 1» entree desdits deux nappes 
ou radiateurs 12, 15. On voit ainsi que le debit dans ebacune 
des deux nappes 12, 15 pent Stre regie pour etre different dans 
l'une et l'autre de ces nappes. 

La nappe ou radiateur 15 est relie directement par 
une conduite 19 a 1' entree de la pompe 9 tandis que la sortie 
de la nappe ou radiateur 12 est reliee par une conduite 20 a 



20 



25 



55 



2341041 , 



1* entree du circuit de refroidissement du refroidisseur d'air de 
suralimentation 4 dont la sortie est reliSe A 1' entree de refroi- 
•dissement dfc I'echangeur refroidisseur d'huile 5, la sortie de ce 
dernier etant elle-mSme reli6e & 1' entree de la pompe de circula- 
5 tion 9 par une conduite 21. Ainsi, dans la realisation de la fig.1 
la nappe 12 est reliee en s^rie, en premier lieu, avec le re- 
froidisseur d'air de suralimentation 4 at, en second lieu, avec 
l'echangeur refroidisseur d'huile 5. 

II est avantageux de munir le circuit de circulation d'air 
10 de suralimentation du refroidisseur 4 d'une sonde 22 qui mesure 
la temperature de l'air de suralimentation A la sortie dudit re- 
froidisseur 4 et qui pilote la vanne regulatrice de debit 16 pour 
que la quantite d'eau traversant la nappe 12 soit reglee en 
fonction de la temperature de l'air de suralimentation refroidi 
15 afin que la temperature de cet air de suralimentation ne dipasse 
pas un seuil predetermine, par example 65°C. 

On voit par ce qui precede qu f au moment de la mise en - 
route du moteur 1 f l'eau de refroidissement est empSch$e de 
passer par les nappes 12, 13 et, par consequent, sa temperature 
20 tend & Croltre rapidement. Oette eau, qui est initialement froide, 
passe par la canalisation de by-passage 23 et refroidit l f air de 
suralimentation comprime par le compresseur 3 en traversant le 
refroidisseur d'air de suralimentation 

A la sortie du refroidisseur d'air de suralimentation, 1'eau 
25 qui est chauffee progressivement traverse l'6changeur d'huile 5 
et tend, par consequent, A chauffer I'huile qui est froide. Cette 
eau est ensuite ramenee dans les chemises du moteur par la pompe 
9. Lorsque l'eau sortant du moteur 1 approche du seuil de d6clen- 
chement de la vanne thermostatique 23, elle ne refroidit que par- 
30 tiellement l'air de suralimentation passant par le refroidisseur 
4. Cependant, cela est sans grande importance car, pendant la 
phase de chauffage du moteur 1, celui-ci est le plus souvent sous 
faible charge et il importe peu que son rendement thermique 
soit eleve. De plus, cette phase de chauffage est de relativement 
35 court e dur6e. 

D£s que le moteur a attaint sa temperature normale de 
fonctionnement et que l'eau de refroidissement est port£e A la 
temperature correspondent au seuil de fonctionnement de la vanne 
thermostatique 24*, celle-ci isole le circuit de by-passage 23 et 
40 cette eau est conduite k la vanne regulatrice de d6bit 16 qui 
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la repartit dans les deux nappes on radiateurs 12 , 13. 

La nappe 12 6tant disposde devant la nappe 13, cette 
nappe 12 est mieux refroidie par 1'air froid puIscS par le venti- 
lateur 15 et, par consequent, la temperature de l'eau refroidie 
5. peut §tre abaissee sensiblement , par exemple dusqu'a 60°C pour 
entrer a cette temperature dans le circuit de refroidissement du 
refroidisseur d'air de sural iment at ion 4-. II suffit, eventuelle- 
ment, de roduire le debit pour abaisser la temperature a la sortie 
de la nappe 12. 11 est ainsi possible d' abaisser la temperature 
10 de 1'air de suralimentation ,3usqu' au seuil desire, par exemple 

L'eau ayant traverse le refroidisseur de suralimenta- 
tion est evidemment rechauffee, mais d'une xagon relativement 
faible, et le plus souvent lorsque cette eau est a une temp6ra- 

15 ture de 60°0 a 1'entree du refroidisseur d'air de suralimentati on, 
sa temperature a la sortie ne depasse pas 65°C, de sorte que la 
temperature de 1'huile cxrculant dans l'ecbangeur 5 peut Stre 
abaissee de fa^on satis f aisante. 

Pour obtenir les resultats £nonc£s dans ce qui precede, 

20 il est g£neralement avantageux que le plus grand d£bit d'eau 
provenant de la canalisation 10 passe par la seconde nappe 13 
dans laquelle cette eau est faiblenent refroidie, par exemple 
Jus^u'a environ 82* C -lorsque sa temperature a la sortie du moteur 
est de l f ordre de 85°C. Les deux fractions d'eau sont ensuite 

25 melang£es dans la pompe 9 et la temperature resultante de l'eau 
r£introduite dans les chemises du moteur peut §tre de l'ordre 
de 80°C, ce qui correspond a une temperature de fonctionnement 
optimal e, 

Suivant la variante de la fig* 2, le circuit comporte 
30 les m§mes organes que ceux decrits en reference a la fig* 1 et, 
de ce fait, ils sont designes par les m§mes references- La seule 
difference reside dans le fait que le refroidisseur d'air de 
suralimentation d'air ^ est dispose en aval de l'echangeur 
refroidisseur d'huile 5- Bans cette realisation, l'eau ayant 
35 traverse la nappe 12 arrive evidemment a une temperature plus 
elevee a 1' entree du refroidisseur e 'air de suralimentation et, 
par consequent, cet air de suralimentation est moins refroidi. 
^6anmoins, il est possible d 1 abaisser sa temperature ousqu'a 
environ 70 a 75° C. 
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L' invention n'est pas limit fie aux exemples de 
r4alisation, represents et dficrits en detail, car diverses 
modifications peuvent y etre apportees sans sortir de son cadre. 
En particulier, la vanne rfigulatrice de dfibit 16 pent r>e pas 
etre asservie a une sonde thermostatique , son rfiglage etant 
alors effectufi manuellement une fois pour toutes, notamment 
lorsque le moteur 1 est un moteur fixe dont la charge de travail 
est constants ou sensiblement constante dans des conditions 
de fonctionnement normales comme cela est le cas lorsqu'un tel 
moteur est utilise dans un groupe filectrogene. 
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RSVENEICATIONS 

1 - Dispositif pour la regulation de la temperature d'un 
moteur diesel suralimente, caracterise en ce qu'il comporte deux 
circuits echangeurs refroidisseurs pour 1'eau de refroidissement 
provenant du moteur, ces deux circuits etant alimentes en paral- 
lele en eau a refroidir, 1'un d'eux etant relie directement a 
1 entree d'une pompe de circulation ramenant 1'eau an moteur et 
1 autre etant relie a 1'entree de cette mSme pompe par 1'inter- 
mediaire d'un echangeur refroidisseur d'air de sural imentation 
du moteur diesel et par un echangeur pour 1'huile du moteur 
dispose en serie avec l'echangeur refroidisseur d'air de surali- 
meirfca1;±oru 

2 - Bispositif suivant la revendication 1 , caracterise en 
ce que les deux circuits de refroidissement de 1'eau provenant 
du moteur sent disposes 1'un derriere 1- autre et parcourus par 
la mfme veine d'air de refroidissement. 

3 - Dispositif suivant 1'une des re vesications 1 et 2 
caracterise en ce que le circuit de refroidissement dont la sortie 
est relies a l'echangeur refroidisseur d'air de .suralimentation 
et a 1 echangeur d'huile monte en serie est dispose en amont par 
rapport a 1' autre circuit en considerant le sens de circulation 
de la veine d'air de refroidissement. 

4- - Dispositif suivant 1'une des revendications 
caracterise en ce que 1' alimentation des deux circuits de 
refroidissement est realisee par 1' intermediate d'une vanne 
regulatrice du debit d'eau a refroidir menant a chacun d'eux. 

5 - Dispositif suivant 1'une des revendications 1 a 4, 
caracterise en ce que le debit de 1'eau a refroidir passant par 
le circuit de .refroidissement -doht la sortie est reliee a l'e- 
changeur refroidisseur d » air de suralimentation est regl* pour 
que la temperature a la sortie.de ce circuit soit maintenue en 
dessous d'un seuil predetermine. 

6 - Dispositif suivant 1'une des revendications 1 a 5 
caracterise en ce que les deux circuits alimentes en parallele 
par 1'eau a refroidir provenant du moteur sent constitues par 
deux nappes d'un me*me echangeur. 

7 - Dispositif suivant 1'une des revendications 1 a 6, 
caracterise en ce que les deux circuits alimentes en parallele 
par 1'eau a refroidir provenant du moteur sont constitues par 
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deux ec&angeurs distincts. 

8 - Dispositif suivant l f une des revendications 1 a 7, 
caracterise en ce que I'echangeur refroidisseur d'air de surali- 
mentation et I'echangeur d'huile montes en s£rie sont indiffe- 
remment disposes en aaont ou en aval l r un par rapport a. 1" autre 
en considerarit le sens d'ecoulement de l'eau provenant du circuit 
qui les alimente. 

9 - Dispositif suivant l'une des revendications 1 a 8, 
caracterise par un circuit de derivation interpose entre la 
sortie d ? eau du moteur et les deux circuits de refroidissement, 
ledit circuit d'eau de derivation reliant la sortie d'eau du 
moteur au circuit raenant a l'ecliangeur refroidisseur d'air de 
suralimentation et a l'ecliangeur d'huile et ce circuit etant 
pilotes par une vanne sensible a la temperature de l'eau prove- 
nant c?u moteur. 

10 - Dispositif suivant l'une des revendications 1 a 9, 
caracterise en ce que la vanne regulatrice de d6bit faisant 
varier le debit d f eau conduit respectivement a l f un et 1' autre 
des deux circuits de refroidissement de l'eau du moteur est 
pilotee en fonction de la temperature regnant dans I'echangeur 
refroidisseur d'air de suralimentation. 
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